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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Fahrzeugsitzvorrichtung mit einer Einrichtung zum Verhindern des sogenannten Durchrutscheffekts 
Geschaffon wtrd eine Fahrzeugsitzvorrichtung, die in 
einer Aufprallsituation die auf den Brustkorb und den 
Kopf eines Fahrzeuginsassen ausgeubte Belastung redu- 
zteren kann und dabei das Durchrutschphanomen zuver- 
lassig verhindert. Durch Zuruckhalten des Beckens und 
der benachbarten Teile des Fahrzeuginsassen, bevor die 
Belastung auf die Brust und den Kopf ausgeubt wird, wird 
die Belastung gunstiger verteift und werden die kritischen 
Korperteile besser geschCitzt. Das kann erreicht werden 
durch Betatigen eines Ruckhalteteils zum Anheben eines 
vorderen Teils des Fahrzeugsitzes unmittelbar bei dem Er- 
kennen eines Aufpratls. 
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Beschreibung 

Querverweis auf zugehorige Anmeldungen 

Die niitanhangige US -Paten tan meldung Nr. 09334,116, 5 
eingereicht am 15. Juni 1999, und drei gemeinsam ubertra- 
gene US-Patentanmeldungen gleichen Datums sind auf ahn- 
liche Gegenstande gerichtet, und der Inhalt dieser Anmel- 
dungen wird durch Bezugnahnie hierin einverleibt. 

10 

TECHNISCHES GEBIET 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Fahr- 
/.cugsiizvorrichlung, die dafiir ausgebildet ist, in einer Auf- 
prail situation wie z. B^ einem FahrzeugzusammenstoB zu 15 
vcdiindcrn, daB ein Fahrzeuginsasse unter dem Sitzguit 
nach vom ruischt. 

T IINTERGRUND DER ERFINDUNG 

20 

lis isi wcil vcrbreiiet, einen Sicherheitsgurt zum Zuriick- 
hahcn cincs Fahrzeuginsassen zu verwenden, um zu verhin- 
dcm, daB dcr Fahrzeuginsasse im Falle einer Aufprallsitua- 
lion wic z. B. einem FahrzeugzusammenstoB nach vom ge- 
sciilcudcrl wird und auf das Annaturenbreu oder die Lenk- 23 
handhabc aufirifft. Aber ein ubenna&iges Zuruckhalten 
durch den Sitzgurt konnte einen unerwunschten Druck auf 
den Brustkorb oder sogar ein Peilschenhiebsyndrom verur- 
sachen, 

Dcshalb ist es ublich geworden, den energieabsorbieren- 30 
den Hub einzustellen durch Einstellen der Dehnung des 
Sitzgurtes, durch Benutzen eines energieabsorbierenden 
Sitzgurts oder durch Benutzen eines ReLraktors, der niit ei- 
nem energieabsorbierenden Mechanism us ausgestattet ist, 
welcher ein geringfiigiges Nachlassen des Gurtes erlaubt, 35 
um einen konstanten Gurtzug aufrechtzuerhalien, wenn ein 
ubermaBiger Sitzgurtzug erkannt wird. 

Wenn jedoch die Aufprallgeschwindigkeit hoch ist, kann 
es sein, daB diese MaBnahmen nicht ausreichen, die Auf- 
pralienergie in einem ausreichenden AusmaB zu absorbie- 40 
ren, um Verletzungen zu verhindem, die aus dem Druck auf 
den Brustkorb und den Kopf resultieren. 

Ein weiteres Problem findet sich in dem sogenannten U- 
Boot- oder Durchrutschphanomen oder dem Vorwartsrut- 
schen des Fahrzeuginsassen unter dem Sitzgurt, weil es dem 45 
Bauchgurt nicht gelingt, das Becken des Fahrzeuginsassen 
zuriickzuhalten. Der Sitzgurt der oben genannten Art be- 
wirki nicht, daB dieses PhSnomen verhindert wird, und kann 
sogar die Moglichkcit eines Durchrutschphanomen s stei- 
gem, wenn der Sitzgurt sich dehnen muB, um den energieab- 50 
sorbierenden Hub aufzunehmen. 

Es ist demgemaB bereits vorgeschlagen worden, das vor- 
dere Ende des Sitzes nur im Falle eines Aufpralls anzuhe- 
ben. Derartige Vorschlage umfassen diejenigen, bei denen 
ein Airbag verwendet wird (offengeiegte (kokai) japanische 55 
PatentveroffentUchungen Nr. 5-229378, Nr. 7-81466 und 
Nr. 3-227745), diejenigen, bei denen das vordere Ende des 
Sitzes mechanisch angehoben wird (japanische offengelegte 
(kokai) (jebrauchsmusterveroffendichungen Nr. 2-149328, 
Nr. 3-121947 und Nr. 4-93222), und diejenigen, bei denen 60 
ein pyrotechnischer Stellantrieb verwendet wird, um das 
vordere Ende des Sitzes mechanisch anzuheben (offenge- 
legte (kokai) japanische Gebrauchsmusterveroffentiichung 
Nr. 3-61446). 

Dicsc Anordnungcn konncn das Durchrutschphanomen 65 
bis zu einem gewissen AusmaB verhindem, sind aber nicht 
in der Lage, Verletzungen des Brustkorbs und des Kopfes 
des Fahrzeuginsassen aufgmnd des Teils der Aufprallener- 
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gie, die der Sitzgurt nicht absorbieren kann, zu verhindem. 

Bei der Durchfiihrung von ausgedehnten Forschungsar- 
beiten sind die Erfinder zu der Erkenntnis gelangt, daB die 
mechanische Festigkeit des Bauches eines Fahrzeuginsas- 
sen hoch genug ist, um die \ferwartskraft zur Zeit eines Auf- 
pralls mit einem gewissen Spiebraum auszuhalten, und daB 
die maximaleBelastung des Brustkorbs und des Kopfes des 
Fahrzeuginsassen reduziert werden kann, indem die Kraft 
zum ZurUckhalten des Beckens oder der Grad und die zeidi- 
chc Abstimmung des Zuruckhaltens des Beckens und der 
benachbarten Teile (wie Oberschenkel und Hiifte) geeignet 
ausgewahlt werden. 

KURZE ZUS AMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 

Angesichts dieser Probleme des Standes der Technik und 
der Erkennmis, zu der die Erfinder gelangt sind, ist es ein 
Hauptzicl dcr vorlicgcndcn Erfindung, cine Anddurch- 
rutschfahrzeugsitzvorrichtung zu schaffen, die die auf den 
Brustkorb und den Kopf des Fahrzeuginsassen in einer Auf- 
prallsituation ausgeiibte Belastung reduzieren und dabei das 
U-Boot- oder Durchrutschphanomen zu verlassig verhindem 
kann. 

Ein zweites Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, eine 
AnLidurchrulschfahrzeugsitzvorrichtung zu schalTen, die ini 
Aufbau einfach ist 

GemaB der vorliegenden Erfindung konnen diese Ziele 
erreicht werden durch Schaffen einer Fahrzeugsitzvorrich- 
tung mit einem Sensor zum Erfassen eines Aufpralls; einem 
relativ passiven Insassenruckhalteteil; einem akdven Fahr- 
zeuginsassenriickhalteieil, das zwischen einer Ruheposition 
und einer entfalieten Position bewegbar ist; einem Stellan- 
Uieb zum Bewegen des akdven Riickhalteteils aus der Ruh- 
eposition in die entfaltete Position; einem Verriegelungsme- 
chanismus zum Zuruckhalten des akdven Riickhalteteils im 
wesentlichen in der entfalteten Posiuon, nachdem das aktive 
Riickhalteteil entfaltet worden ist; und einer Steuereinheit 
zum wahlweisen Betaligen des Stellantriebs in Abhangig- 
keit von einem Erfassungsergebnis des Aufprallsensors; wo- 
bei die Steuereinheit dafiir ausgebildet ist, den Stellantrieb 
so zeitlich abgesdnmit zu betatigen, daB das Becken eines 
Fahrzeuginsassen einem maximalen Wert der Beschleuni- 
gung ausgesetzt ist, bevor es der Kopf oder der Brustkorb 
des Fahrzeuginsassen ist. 

Weil die Belastung, die auf den Fahrzeuginsassen ein- 
wirkt, dadurch mehr verteilt ist, kann die maximale Bela- 
stung, die auf die kridschen Tbile des menschlichen Korpers 
wie den Brustkorb und den Kopf einwirkt, reduziert werden. 
Insbesondere das Becken oder der Bauch und die dazu be- 
nachbarten Korperteile haben eine relativ hohe mechanische 
Festigkeit im Vergleich zu anderen Teilen des menschlichen 
Knochenbaus und sind reladv frei von Belastung zu der Zeit 
eines Aufpralls, wenn der Fahrzeuginsasse sitzt, so daB ein 
Erhohen der Belastung auf diesen Korperteil kein nennens- 
wertes Problem erzeugen wird. 

GemaB einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfin- 
dung umfaBt das passive Riickhalteteil einen Sitzgurt, und 
das akdve Ruckhalteteil umfaBt ein Rutschen verhindemdes 
Teil, das dafiir ausgebildet ist, ein vorderes Ende eines Sit- 
zes anzuheben. Der Stellantrieb fiir diese Vorrichtung kann 
unter irgendwelchen bekannten Stellanuieben ausgewahlt 
werden, die zu einer schnellen Betatigung in der Lage sind, 
aber eine Kolben/Zylinder-Baugruppe, die mit pyrotechni- 
schem Material betrieben wird, ist fur diesen Zweck beson- 
dcrs gccignct. 



tnniiniRAi i > 



DE 100 11 

3 

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

Die vorliegende Erfindung wild nun im folgenden unter 
Bezugnahme auf die heigefiigten Teichnungen heschrieben, 
in denen: 5 

Fig. 1 eine perspekti viscbe Duichbiickansicht einer Fahr- 
zeugsitzvorrichtung ist, die mil der vorliegenden Erfindung 
versehen ist; 

Fig, 2 eine schematische Seiienansicht der Fahrzeugsitz- 
vorrichtung ist; 10 

Fig. 3 eine Schnittansicht ist, die den Aufbau des Stellan- 
triebs der Fahrzeugsitzvorrichtung zeigt; und 

die Fig. 4a bis 4c Diagramme sind, die die Beziehung 
zwischen der Beschleunigung von verschiedenen Teiien des 
Fahrzeuginsassen und der Zeit zeigen, um das Frinzip der 15 
Fahrzeugsitzvorrichtung, die mit der vorliegenden Erfin- 
dung versehen ist, zu veranschauiichen. 

AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG DER BEVORZUG- 

TENAUSFUHRUNGSFORMEN 20 

Fig. 1 ist eine perspektivische Ansicht einer Fahrzeug- 
sitzvorrichtung, die die vorliegende Erfindung aufweist, und 

Fig. 2 ist eine teilweise weggebrochene Teilansicht dieser 
Vorrichlung. Silzschienen 1, die an der Fahrzeugkaiosserie 25 
befestigt sind, tragen einen Sitzrahmen 2, so da6 dieser in 
Vor- und Ruckwartsrichtung verse hiebbar ist, und ein Sitz- 
positionseinstellmechanismus, der in den Zeichnungen nicht 
gezeigt ist, erlaubL, den Sitzrahmen 2 in einer gewunschten 
Position festzulegen. Der Sitzrahmen 2 tragt schwenkbar ein 30 
Paar Schwingenteile 3 und 4 auf der einen bzw. anderen 
Seite des Sitzrahmens 2, Das linke Schwingenteil 3 hai ei- 
nen langen Armteil 3a und einen kurzen Aruiteil 3b, die sich 
unter einem AVlnkel zueinander erstrecken, und ist an einer 
Zwischenstelle an dem Sitzrahmen iiber einen Stift 5 35 
schwenkbar befestigL 

Das rechte Schwingenteil 4 besleht einfach aus einem 
langen Armteil und ist an seinem Basisende an dem Sitzrah- 
men 2 iiber einen in der Zeichnung nicht gezeigten Sdft 
schwenkbar befestigt. Die freien Enden der langen Armteile 40 
dieser Schwingenteile 3 und 4 sind durch eine Stange 6 ver- 
bunden, welche sich quer liber den Sitz erstrecken. Das freie 
Ende des kurzen Armteils 3b des Schwingenteils 3 ist mit ei- 
nem freien Ende 10a einer Kolbenbaugruppe 10 eines Stell- 
antriebs 8 verbunden, der im folgenden beschrieben ist. 45 

Der Schwenkstift 5 ist mit einem Einwegverriegelungs- 
mechanismus 7 versehen, der, beispielsweise, aus einer an 
sich bekannten Einwegkugelrastkupplung besiehen kann. 
Dieser Mechanismus erlaubt frei die Drehung des Schwin- 
genteils 3 im Uhrzeigersinn in Fig. 2 oder die Aufwartsbe- SO 
wegung der Stange 6, verhindert aber die Drehung des 
Schwingenteils 3 in Fig. 2 im Gegenuhrzeigersinn oder die 
Abwansbewegung der Stange 6, so daB die Posidon der 
Stange 6 beibehalten wird, wenn die Stange 6 ais ein And- 
durchrutschruckhalteteil oder ein Rutschen verfaindemdes 55 
Teil ausgefahren isi. 

GemaB Fig. 3, auf die nun Bezug genommen wird, um- 
faBt der Stellantrieb 8 einen Zylinder 9, der an dem Sitzrah- 
men 2 fest angebracht ist, eine Kolbenbaugruppe 10, die in 
dem Zy Under 9 verschiebbar auf genommen ist, und einen 60 
Gaserzeuger 11, der in dem Zylinder 9 auf der Seite des Ba- 
sisendes der Kolbenbaugruppe 10 aufgenommen ist. Das 
Basisende 10b der Kolbenbaugruppe 10 erfafit die Oberfla- 
che der inneren Bohrung des Zylinders 9 Uber einen ORing. 
Dcshalb kann durch schncUcs Ertiohcn des inneren Druckes 65 
des Zylinders 9 durch Ziinden des pyrotechnischen Materi- 
als des Gaserzeugers U das freie Ende der Kolbenbau- 
gruppe 10 aus dem Zylinder 9 mil hoher Geschwindigkeit 
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ausgefahren werden, 

GemaB Fig. 2, auf die nun Bezug genommen wird, ist der 
Gaserzeuger 11 des Stellantriebs 8 mit einer Sleuereinheit 
12 verbunden, die eine Treiberschaltung fur den Stellantrieb 
8 aufweist Diese Steuereinheit 12 ist auBerdem mit einem 
Aufpralisensor 13 verbunden, der aus einem Beschleuni- 
gungssensor bestehen kann, so daB der Gaserzeuger 11 ge- 
zundet werden kann und der Stellantrieb 8 betaiigt werden 
kann gemaB einem Erfassungsergebnis der Aufprallerfas- 
sungseinrichtung 13, das bewijkt, daB die Stange 6 einen 
vorderen Teil des Sitzkissens anhebt. Die Steuereinheit 12 
enthalt eine Zentraleinheit und ist dafiir ausgebildet, den 
Zeitpunkt des Zundens des Gaserzeugers 11 nach dem Emp- 
fangCT eines Ausgangssignals aus dem Aufpralisensor 13 
festzulegen. 

In der oben beschriebenen Ausfuhrungsform war der 
Stellantrieb 8 nur auf einer Seite des Sitzes vorgesehen, es 
ist abcr offcnsichtlich, daB der Stellantrieb 8 auf jcdcr Scitc 
des Sitzes zur verbesserten Zuverlassigkeit, giinstigen Ver- 
teilung der Einzelteile und/oder zur Reduktion der GroBe 
und der Kosten des Stellantriebs vorgesehen werden kann. 
In diesem Fall wiirde die Anordnung, die dem rechten 
Schwingenteil 4 zugeordnet ist, identisch mit der gemacht 
werden, die dem linken Schwingenteil 3 zugeordnet ist. 

Nun wird die Arbeitsweise dieser Ausfuhrungsform der 
vorliegenden Erfindung im folgenden beschrieben. Zualle- 
rerst wird, wenn'eine Aufprallsituation wie z. B. ein Fahr- 
zeugzusammensioB durch den Aufpralisensor 13 erfaBt 
wird, der Gaserzeuger 11 geziindet, und das resulderende 
Gas erboht schnell den inneren Druck des Zylinders 9, mit 
dem Ergebnis, daB das freie Ende der Kolbenbaugruppe 10 
schnell aus dem Zyhnder 9 ausgefahren wird. Das wiederum 
hat zur Folge, daB das Schwingenteil 3, das an deui freien 
Ende 10a der Kolbenbaugruppe 10 befestigt ist, im Uhrzei- 
gersinn gedreht wird, so daB der Lange Armteil 3a, der mit 
dem Stellantrieb 8 uber den kurzen Armteil 3b verbunden 
ist, sich zusammen mit der Stange 6 aufwarts bewegt und 
sich der vordere Teil des Sitzes ausbaucht, um die Ober- 
schenkel, die Hufte und den Bauch des Fahrzeuginsassen 
von dem vorderen Ende aus abzustutzen. 

Die zeidiche Abstimmung zum Ziinden des Gasgenera- 
tors 11, um den Sitz auszubauchen, wird derart gewahlt, daB 
das Becken des Fahrzeuginsassen eine maximale Beschleu- 
nigung erfahrt, bevor der Kopf und der Bnistkorb des Fahr- 
zeuginsassen das erfahren. Die Fig. 4a bis 4c zeigen mit aus- 
gezogenen Linien die Beziehungen zwischen den Beschleu- 
nigungen der verschiedenen Teile des Fahrzeuginsassen 
iiber der Zeit in einer Aufprallsimation, wobei der Fahrzeu- 
ginsasse auf der Fahrzeugsitzvorrichtung, die mit der vorlie- 
genden Erfindung versehen ist, sitzL 

Ein mannhcher HYBRID-ni-50%-Dummy wurde auf ei- 
nen herkommlichen Sitz eines Kompaktfahrzeuges gesetzt, 
und dem Fahrzeug wurde erlaubt, einen Fronialzusammen- 
stoB im wesentlichen ohne irgend welche Lose in dem Sitz- 
gurt auszufiihren. Die gestrichelten Linien in den Diagram- 
men in den Fig. 4a bis 4c zeigen, daB die maximale Be- 
schleunigung im wesentlichen gleichzeitig oder etwa 40 bis 
50 ms nach dem Aufprall sowohl an dem Brustkorb als auch 
am Bauch erzeugt wurde und daB die maximale Beschleuni- 
gung an dem Kopf etwas spaier oder etwa 10 ms spater (ge- 
strichelte Linien) eizeugt wurde. Ein ahnUcher Test wurde 
durchgefiihrt unter Verwendung der Silzvorrichtung nach 
d^ vorliegenden Erfindung. Der Stellantrieb wurde in ei- 
nem reladv frtihen Zeitpunkt im Anschlufi an das Erfassen 
cincs Aufpralls bctatigt Die Bctatigung des Stellantriebs 
war 20 bis 30 ms nach dem Aufprall abgeschlossen. Als der 
Stellantrieb betatigt wurde, hatte der Fahrzeuginsasse kaum 
begonnen, vorw^rts zu dem Sensor geschleudert zu werden. 
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Das Antidurchruischriickhalteteil oder die Schiene 6 war in 
einem Tell des Sitzes, der den Oberschenkeln des Fahrzeu- 
ginsassen benachbart ist (150 bis 250 mm vorderhalb der 
Hiifte). Als das Vonvart5sch]eudem des Fahrzeuginsassen 
begann, wurde der Bauch oder das Becken des Fahrzeugin- 5 
sassen relativ augenblicklich zunickgehalten, und die Ver- 
formung des Ruckhalteteils absorbierte eine gewisse Menge 
der Aufprallenergie des Fahrzeuginsassen (etwa 30 bis 
40 ms nach dem Aufprall). Die anschlieBende Vorwartsbe- 
wegung des Fahrzeuginsassen bewirkte, daB der Zug des 10 
Siizgurtes seinen Maximalwert erreicht oder daB das Bek- 
kcn vollstandig zuriickgehalten wird. und das Becken erfuhr 
den niaximalen Beschleunigungswerl (40 bis 50 ms nach 
cicm Aufprall). Der maxim ale Beschleunigungswerl an dem 
Kopf iral anschlieBend auf (50 bis 60 ms nach dem Auf- 15 
prall). 

Durch die Fahrzeugsitzvorrichtung, die die voriiegende 
Mrlindung aufwcist, wird, wic obcn crlautcrt, dadurch, daB 
ilcr Schciicl des Beschleunigungswertes, der auf das Becken 
und die urugcbenden Korperleile ausgeubt wird, friiher auf- 20 
I rill als der, der auf die anderen Korperleile ausgeubt wird 
( 3 ), die Energie, die auf den Kopf und den Bruslkorb 
ausgciibi wird (Gebiete A und B), durch die Energie redu- 
/.icn, die in dem Bereich eines Gebietes C dargestellt isl. Mil 
aridcrcn W<.)rlen, die iiiaximale Belaslung, die auf das Bek- 25 
ken uusgciibi wird, kann leicht ansteigen, aber die maxima- 
Icn Bclasiungcn, die auf den Bruslkorb und den Kopf ausge- 
ubt wcrdcn. werden merklich reduzierl. 

Sogar dann, wenn die Erzeugung von Gas durch den Gas- 
gcncralor bccndet ist und die Antriebskraft aus dem Stellan- 30 
iricb 8 nichl iiiehr vorhanden isl, verhinderl der Einwegver- 
ricgclungsiuechanismus 7, daB die angehobene Slange 6 
nach unicii komiiil, und der Vorgang des Verhinderns des 
Durchrulschphanomens gehl weiler. 

Das Ruckhalteteil wurde bei der oben beschriebenen Aus- 35 
fuhrungsfonn durch eine Drehbewegung angehoben, es 
kann abcr auch linear nach oben bewegt werden. Das Riick- 
haltcicil isi nichl auf ein Stangenleil begrenzt, und die Bela- 
siung des Fahrzeuginsassen kann sogar welter reduziert 
werden, wcnn es aus einem Material hergeslellt wird, das in 40 
der Lagc isl, Energie zu absorbieren (Materialien wie Eisen, 
AluTTiiniuni und Kunsisloff, Telle wie Gurte und Drahtge- 
webe, und Airbags, die zur gesteuerten Energieabsorption 
ausgebildet sind, indem eine Drosseloffnung oder eine an- 
dere Einrichlung zum Sleuem eines Durchsatzes verwendet 45 
wird). 

Aus der vorstehenden Beschreibung gehl hervor, daB ge- 
mSB einem gewissen Aspekt der vorliegenden Erfindung der 
Sieilantrieb belaligl wird, um einen Teil des Silzkissens an- 
zuheben, indem ein Ruckhalteteil verwendet wird und der 50 
Bauch oder das Becken und die benachbarten Korperleile 
des Fahrzeuginsassen zuruckgehalten werden, so daB das 
Becken und die benachbarten Korp^erteile der maximalen 
Belastung ausgesetzt sind, bevor der Bruslkorb und der 
Kopf der maximalen Belastung ausgesetzt sind, so daB die 55 
Belastung, die sonsi auf den Bruslkorb und den Kopf ausge- 
ubt wird, auf andere Korperleile verteilt wird. Infolgedessen 
kann die maximale Belastung, die auf die kritischen Teile 
des menschlichen Korpers wie den Bruslkorb und den Kopf 
ausgeubt wird, reduziert werden, und Verletzungen dieser 60 
Korperleile und das Durchrulschphanomen konnen gleich- 
zeitig vermieden werden. 

AuBerdem kann durch Anheben der Oberschenkel des 
Fahrzeuginsassen, bevor das Fahrzeug dem Aufprall von 
dem vordcrcn Teil des Falirzcugcs her ausgesetzt ist, der 65 
Schuiz der Knie und der Beine des Fahrzeuginsassen ver- 
bessert werden. 

Die voriiegende Erfindung isl zwar anhand von bevorzug- 
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ten Ausfahrungsformen derselben beschrieben worden, ei- 
nem einschlagigen Fachmann ist jedoch klar, daB verschie- 
dene Anderungen und Modifikationen moglich sind, ohne 
den Schufzbereich der vorliegenden Erfindung zu verlassen, 
der durch die beigefuglen Anspruche festgelegt ist. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeugsitzvorrichtung mil: 
einem Sensor zum Erfassen eines Aufpralls; 
einem relativ passiven Insassenruckhalteteil; 
einem aktiven Fahrzeuginsassenriickhalteteil, das zwi- 
schen einer Ruheposition und einer entfalteten Position 
bewegbar ist; 

einem Stellantrieb zum Bewegen des aktiven Ruckhal- 
teteils aus der Ruheposition in die enifallete Position; 
einem Verriegelungsmechanismus zum Zuruckhallen 
des aktiven Ruckhalteteils im wcscnllichcn in der ent- 
falteten Position, nachdem das aktive Ruckhalteteil 
enlfaltet worden ist; und 

einer Steuereinheit zum wahlweisen Betatigen des 
Stellantriebs in Abhangigkeit von einem Erfassungser- 
gebnis des Aufprallsensors; 

wobei die Steuereinheit dafiir ausgebildet ist, den Stell- 
antrieb so zeidich abgestimmt zu betadgen, daB das 
Becken eines Fahrzeuginsassen einem maximalen Wert 
der Beschleunigung ausgesetzt ist, bevor es der Kopf 
oder der Bruslkorb des Fahrzeuginsassen ist. 

2. Fahrzeugsitzvorrichtung nach Anspruch 1, wobei 
das passive Ruckhalteteil einen Sitzgurt aufweist und 
wobei das aktive Riickhalleteil ein Ruischen verhin- 
derndes Teil aufweist, das dafur ausgebildet ist, ein 
vorderes Ende eines Sitzes anzuheben. 

3. Fahrzeugsitzvorrichtung nach Anspruch 1, wobei 
der Stellantrieb einen Zy Under aufweist, einen darin 
aufgenommenen Kolben und eine T^ibladung, die in 
dem Zylinder aufgenommen ist, zum schnellen Erho- 
hen eines inneren Druckes des Zylinders, so daB ein 
Schub erzeugi wird, der den Kolben schnell aus dem 
Zylinder hinausdriicken wird. 

4. Fahrzeugsitzvorrichtung zum Verhindern, daB ein 
Fahrzeuginsasse im Falle einer Aufprallsituation wie 
z. B. einem FahrzeugzusammenstoB unt^ einem Sitz- 
gurt nach vom rutscht, mil: 
einem Sensor zum Erfassen eines Aufpralls; 
einem Sitzgurt, der in Zuordnung zu einem Sitz vorge- 
sehen ist; 

einem Rutschen veiiiindernden Teil, das zwischen ei- 
ner Ruheposidon und einer entfalteten Position beweg- 
bar isl, um ein vorderes Ende des Sitzes anzuheben; 
einem Stellantrieb zum Bewegen des Rutschen verhin- 
demden Teils aus der Ruheposition in die enlfaltete Po- 
siuon; 

einem Verriegelungsmechanismus zum Zuruckhallen 
des Rutschen verhindemden Teils im wesentiichen in 
der entfalteten Posidon, nachdem das Rutschen verhin- 
dernde Teil entfaltet worden ist; und 
einer Steuereinheit zum wahlweisen Betatigen des 
Stellantriebs in Abhangigkeit von einem Erfassungser- 
gebnis des Aufprallsensors; 

wobd die Steuereinheit dafiir ausgebildet ist, den Stell- 
antrieb zu betatigen, im wesentiichen bevor der Sitz- 
gurt beginnt, den Kopf und den Bruslkorb des Fahrzeu- 
ginsassen zuriickzuhalien. 

5. Fahrzeugsitzvorrichtung nach Anspruch 4, wobei 
der Stellanuneb einen Zylinder aufweist, einen darin 
aufgenoimnenen Kolben und eine Treibladung, die in 
dem Zylinder aufgenommen ist, zum schnellen Erho- 
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hen eines inneren Druckes des Zylinders, so daB ein 
Schub erzeugt wird, der den Kolben schneli aus dem 
Zylinder binausdrucken wird. 
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